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© Elektromechanische Betatigungseinrichtung fur eine Scheibenbremse von Fahrzeugen, insbesondere 
Schienenfahrzeugen 

Die elektromechanische Betatigungseinrichtung (4) weist 
einen durch einen Elektromotor uber ein Untersetzungsge- 
triebe (8; 28, 29) und ein axial flaches Kurvengetriebe (33, 35) 
spannbaren Federspeicher (16) auf, der Federspeicher (15) 
wirkt uber einen Gestangesteller (12) und ein Betatigungs- 
glied (13, 36) auf eine Fahrzeug-Scheibenbremse. Das Beta- 
tigungsglied (13, 36), der Gestangesteller (12) und der Feder- 
speicher (15) m It an diesen anbaubaren Zusatzgeriten, wie 
beispielswelse eine Notldseeinrichtung (17) und eine Vor- 
richtung (18) zum fahrzeuglastabhangigen, mechanischen 
Begrenzen der abgebbaren BetStigungskraft, sind zueinan- 
der gleichachsig angeordnet, wfihrend der Elektromotor (5), 
eine diesem zugeordnete Motorbremse (6) und ein Getriobo- 
tell (7) ebenfalts zueinander gleichachsig mit zu den vorge- 
■ nannten Teilen paralleler Achsrichtung unterhalb der vorge- 

Cnannten Telle angaordnet sind. Hierdurch wird efne optima le 
Ausnutzung des bei Fahrzeugen zur Verfugung stehenden 
^ Einbauraumes ermSgllcht In den Drehantrieb zwischen dem 
Kurvengetriebe (33, 35) und dem Elektromotor (6) kann eine 
elektrisch schaltbare Kupplung eingeordnet sein, welche, 
falls wenigstens ein Getriebeteil (7) als Cycloiden- oder Pla- 
netengetriebe ausgebildet ist, als elektrisch schaltbare 
Bremse (26) fOr ein drehbares Gehause (23) des Getriebetei- 
les (7) ausgebildet sein kann. Weiterhin kann in das Unter- 
setzungsgetriebeein Freilauf (27) integriertsein. 
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Patentanspruche* 

1. Elektromechanische Betatigungseinrichtung fur eine vermittels 
elner Bremszange (20) zuspannbare Bremsschetbe von Fahrzeugen, 
insbeeondere Schienenf ahrzeugen, mit einem die Zuapannkraft 
, abgebenden Federspeicher (15), dessen langsverschieblich gefuhrtes 
Betatigungsglied (13,36) vermittels eines uber einen Elektromotor 
(5) und ein Untersetzungsgetriebe (7;28,29) verstellbaren 
Kurvengetriebe* (33,35) in Spanurichtung des Federspeichers (15) 
bewegbar und in Entspannrichtung in einstellbaren Sollagen haltbar 
ist, und mit einem in das Betatigungsglied (13,36) eingeordneten, 
aelbsttatigen Gestangesteller (12), wobei der Federspeicher (13), 
das Kurvengetriebe (33,35) und das Betatigungsglied (13,36) mit 
dem Gestangesteller (12) gleichachsig und der Elektromotor (5) mit 
hierzu paralleler Achsrichtung seitlich versetzt angeordnet sind, 
dadurcb gekennzeichnet , dafl das Kurvengetriebe (33,35) axial flach 
und ringartig ausgebildet ist und zwischen dem Federspeicher (15) 
und dem Gestangesteller (12) mit einem scheibenartigen Teil (34) 
des Betatigungsgliedes (13,36) zusammenwirkend und einen 
stofielartigen Abschnitt (36) des Betatigungsgliedes (13,36) 
umgebend angeordnet ist und da£ der Elektormotor (5) mit einer in 
seinem unerregten Zustand wirksamen Motorbremse (6) und mit einem 
vollstandigen Getriebeteil (7) des Untersetzungsgetriebes 
unterhalb des Gestangestellers (12) angeordnet ist. 

2. Betatigungseinrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
daB das Kurvengetriebe (33,35) uber ein einen geringen Anteil des 
Untersetzungsfaktors des Untersetzungsgetriebes aufweisendes 
Zahnradgetriebe (28,29) mit dem zum Elektromotor (5.) zumindest 
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annahernd gleichachsig angeordneten, den restlichen, hohen 
Untersetzungsfaktor-Anteil aufweisenden Getriebeteil (7) gekoppelt 
1st- 

5 

3. Betatigungseinrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, dafl ein weiterer, stoBelartiger Abschnitt (36') 
des Betatigungsgliedes (13,36) den Federspeicher (15) durchsetzt 
und an einer diesen entgegengesetzt zum scheibenartigen, von der 

10 Speicherfeder (37) des Federspeichers (15) belaateten Teil (35) 

angeordneten, die Speicherfeder (37) abstutzenden Gehausewand (38) 
verschieblich gefuhrt ist. 

4. Betatigungseinrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, 
15 dafi die Speicherfeder (37) in vier gle*i china ft ig urn den weiteren, 

stofielartigen Abschnitt (36* ) des Betatigungsgliedes (13,36) 
verteilt angeordnete Federpakete aufgegliedert ist und daB das 
Gehause des Federspeichers (15) in Stirnansicht einen etwa 
quadratischen AuflenumriB aufweist, an dessen Oberund Unterseite 
20 Bich gleichachsige, vertikale Zapfenansatze (16) zum Anlenken der 
Bremszange (20) befinden. 

5. Betatigungseinrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, 
dafi die Gehausewand (38) als Anf lanschwand fur ein eine 

25 mechanische Loseeinrichtung (17) und/oder eine mechanische, 
fahrzeuglastabhangig verstellbare Vorrichtung (18) fur eine 
Begrenzung der abgebbaren Betatigungskraf t ausgebildet ist. 

6. Betatigungseinrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
30 dafl das Kurvengetriebe (28,29) einen den stofielartigen Abschnitt 

(36) des Betatigungsgliedes (13,36) umgebenden, drehbar und axial 
zumindest in Entspannrichtung des Federspeichers (15) 
unverschieblich gelagerten Ringkorper (29) aufweist, der vom 
Elektromotor (5) antreibbar ist und der gleichmafiig verteilt 
35 wenigstens drei Walzkorper (33) mit zum Ringkorper (29) radialer 
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Ach8richtung tragt, welche mit axial gerichteten Kurvenbahnen (35) 
am anderer&eits von dcr Speicherfeder (37) des Federspeichers (15) 
belasteten, scheibenartigen Teil (34) zusammenwirken. 

7. Betatigungseinrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet , 
dafi das Getriebeteil (7) eine den KraftfluB zvischen dem 
Elektromotor (5) und dem Kurvengetrtebe (33,35) uberwachende, 
durch elektrische Erregung schliefibare Kupplung aufweist. 

8. Betatigungseinrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, 
dafi das Getriebeteil (7) als kreissymmetrisches Getriebe, 
gegebenenfalls Cycloiden- Oder Planetengetriebe, ausgebildet ist, 
dessen Gehause (23) drehbar, durch eine mittels elektrischer 
Erregung schliefibare Servowirkung aufweisende Bremse (26) 9 
festbremsbar ist, 

9* Betatigungseinrichtung nach Anspruch 7 oder 8, dadurch 
gekennzeichnet, daB in das Zahnradgetriebe (28,29) ein in 
Drehrichtung zum Spannen des* Federspeichers (15) sperrender 
Freilauf (27) eingeordnet ist. 

10. Betatigungseinrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB in das Betatigungsglied (13,16) zwischen der 
Angriffsstelle des Kurvengetriebes (33,35) und dem Gestangesteller 
(12) ein vorgespanntes Federglied eingespannt ist. 
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Elektromechanische Betatigungseinrichtung fur eine Scheiben- 
bremse von Fahrzeugen, insbesondere Schienenf ahrzeugen 



Pie Erfindung bet r if ft eine elektromechanische 
Betatigungseinrichtung fur eine vermittels einer Bremszange 
zuspannbare Scheibenbremse von Fahrzeugen, insbesondere 
Schienenf ahrzeugen, mit einem die Zuspannkraft abgebenden 
Federspeicher , dessert langsverschieblich gefuhrtes 
ietatigungsglied vermittels eines uber einen Elektromotor und ein 
Untersetzungsgetriebe verstellbaren Kurvengetriebes in 
Spann rich tun g dee Federepeichers bewegbar und in Entspannrichtung 
in einstellbaren Sollagen haltbar ist, und mit einem in das 
Betatigungsglied eingeordneten, selbsttatigen Gestangesteller, 
vobei der Federspeicber , das Kurvengetriebe und das 
Betatigungsglied mit dem Gestangesteller gleichachsig und der 
Elektromotor mit hierzu paralleler Achsrichtung seitlich versetzt 
angeordnet sind. 

Derartige Betatigungseinrichtungen sind bekannt (DE-OS 25 46 402, 
25 46 470). Die Welle des Elektromotors tragt hierbei ein Ritzel, 
welches uber ein ubliches, eine Zwischenwelle mit Zwischenradern 
aufweisendes Zahnrad -Untersetzungsgetriebe ein drehbares Teil 
eines Gevindespindeltriebes anzutreiben bzw. in seiner jeweiligen 
Drehstellung zu halten vermag. Der Gewindespindeltrieb befindet 
sich in einer axialen Ausnehmung des Federspeichers und ist mit 
einem anschllefienden Gestangesteller kombiniert, vodurch sich ein 
vielteiliger, komplizierter Aufbau ergibt. Das Zahnradgetriebe 
befindet sich am der Kraf tabgabestelle des Betatigungsgliedes 
entgegengesetzten Ende der Betatigungseinrichtung, dieses Ende 
vird von einem dem Notlosen bei Stromausfall dienend n Handantrieb 
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fur die Welle des Elektromotors uberragt. Die Anordnung des 
Elektromotors nit s ein em Eandantrleb 1st of tmals beim Einbau der 
Betatlgungseinrichtung storend, da bei vielen Fahrzeugen, 
insbesondere Schienenf ahrzeugen, ein der hierdurcb gegebenen 
Raumform der bekannten Betatigungseinricbtungen nicht 
entsprechender Einbauraum zur Verfugung stent. Durch den 
ineinander ubergreifeuden Zusammenbau der einzelnen Baugruppen der 
bekannten Betatlgungseinrichtung wird ein Sndern bzw. Austausch 
einzelner Betatlgungsgruppen, wie es beiepielweise zuin Anpassen an 
bestimmte Fabrzeug- bzw. Bremsbedingungen erforderlich sein kann, 
we8entlich erschwert. Im Betrieb sind die bekannten 
Betatigungseinricbtungen energieaufwendig, da der Elektromotor 
durch entsprechende, wenn auch berabgesetzte Erregung die 
Jeweilige Spannstellung des Federspeichers halten muB. Wird zu 
Notbremsungen die Erregung des Elektromotors vollig abgeschaltet, 
so muB der Federspeicher uber das nunmehr als ubersetzungsgetriebe 
virkende Zahnradgetriebe den Laufer des Elektromotors stark 
beschleunigen, wodurch der Anlegevorgang verzogert wird. Bei 
Beendigen des Einbremsvorganges muse en a lie Telle der 
Betatigungselnrlchtung rascb zum Stillstand gebracht werden, das 
heifit, die im Laufer des Elektromotors geBpeicherte Energie mufi 
uber das Zahnradgetriebe raach abgefuhrt werden, was zu 
(Iberbeanspruchungen der Betatlgungseinrichtung und/oder 
Oberbremsungen fuhren kann. Durch die endseitige Anordnung des 
Zahnradgetriebe 8 ergibt slch bei den bekannten 
Betatigungseinricbtungen weiterhin der Mangel, dafl keine 
zusatzlichen Baugruppen, welche beispielsweise eine mechanische 
Betatigungskraftbegrenzung in Abhangigkeit von der Fahrzeuglast 
bewirken konnen, anflanschbar sind. 

Bei einer andersartigen, elektromechanlschen 

Betatlgungseinrichtung nach dem DE-GM 25 20 489 1st es bekannt, 
die Welle des Elektromotors durch eine elektrisch schaltbare 
Bremse abbremsbar zu gestalten. Hierdurch wird erreicht, dafl das 
drehbare Glied des Gewindespindeltrleb'es ohne Erregung des.. . 
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Elektromotors allein durch nur wenig Energie benotigendes 
SchlieBen der elektrischen Bremse in seiner j eve ill gen Stellung 
verriegelbar ist, so dafi das Hal ten des Federspeicher e in seiner 
jeweiligen Spannstellung nur wenig Energie erfordert. Zudem ist 
der Federspeicher bierbei in konzentrisch urn eine Zentralachse 
angeordnete Einzelfedern aufgelost ausgebildet. 

Aus der DE-B B 422 II/20f ist es weiterhin bekannt, bei 

elektromechanischen Betatigungseinrichtungen mit von den eingangs 

genannten Merkmalen abweichender Bauart in das Betatigungsglied 

zwischen dem Federspeicher und der Kraf tabgabestelle dee 

Betatigungsgliedes ein vorgespanntes Federglied einzuordnen, 

Welches eine bestimmte Elastizitat der zuzuspannenden Bremse, 

beispielsveise der Bremszange, sicherstellt . 
1 b * 

Aus der DE-AS 27 10 585 ist es fur eine ebenfalls von den eingangs 
genannten Merkmalen abweichende, elektromechanische 
Betatigungseinrichtung bekannt, ein vom Elektromotor uber ein als 
Flanetengetriebe ausgebildetes Untersetzungsgetriebe ein als 
Nockengetriebe ausgebildetes Kurvengetriebe anzutreiben, dessen 
Nocken einen zu den vorstehend genannten Baugruppen mit 
senkrechter Achs rich tun g angeordneten Federspeicher zu spannen und 
in den jeweiligen Spannstellungen zu verriegeln vermag. Das 
Betatigungsglied ist hierbei gleichachsig zum Federspeicher, also 
ebenfalls mit senkrechter Achsrichtung zum Elektromotor und zum 
Untersetzungsgetriebe angeordnet* Zusatzlich konnen 
Gestangesteller und/oder Notloseeinrichtungen unterschiedlicher 
Bauart vorgesehen werden. Bei dieser Betatigungseinrichtung sind 
zwar die einzelnen Baugruppen gut voneinander getrennt, doch kann 
der beschrankte Einbauraum, insbesondere bei Schienenfahrzeugen, 
den Binbau erschweren. Insgesamt ist f estzustellen, dafi bei keiner 
der bekannten, elektromechanischen Betatigungseinrichtungen die 
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Moglichkeit besteht, bei Bedarf Zusatzbauteile, wte beispielsveise 
die bereits ervahnte, fahrzeuglastabhangige 
Betatigungskraftbegrenzung anzuf lanschen. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine elektromechanische 
Betatigungseinrichtung der eingangs genannten Art derart 
auszubilden, daB sie bei einfachem, gut in einzelne Baugruppen 
gliederbaren Aufbau den bei Fahrzeugen, insbesondere 
Schienenfahrzeugen, unter besonderer Berucksichtigung der 
Fahrzeug-Begrenzungsprofile zur Verfugung stehenden Einbauraum gut 
unterbringbar montierbar und bedienbar ist, wobei zum 
Berucksichtigen besonderer Funktionsbedingungen der Anbau von 
Zusatzbaugruppen moglicb sein soil. 

Diese Aufgabe wird nach der Erfindung dadurch gelost, dafi das 
Kurvengetriebe axial flach und ringartig ausgebildet ist und 
zwischen dem Federspeicher und dem Gestangesteller mit einetn 
scheibenartigen Teil des Betatigungsgliedes zusammenwirkend und 
einen stoBelartigen Abschnitt des Betatigungsgliedes umgebend 
angeordnet ist und dafl der Elektromotor mit einer in seinem 
unerregten Zustand wirksamen Motorbremse und mit einem 
vollstandigen Getriebeteil des Untersetzungsgetriebes unterhalb 
des Gestangestellers angeordnet ist. 

Den Unteranspruchen sind nach der weiteren Erfindung vorteilhafte 
Ausgestaltungsmoglichkeiten fur die elektromechanische 
Betatigungseinrichtung entnehmbar , 

In der Zeichnung ist ein Ausfuhrungsbei spiel einer nach der 
Erfindung ausgebildeten* elektromechanischen 
Betatigungseinrichtung dargestellt, und zwar zeigt 
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Fi S ur 1 eine schematische Aufienansicht der 

Betatigungseinrichtung unter Einbezug eines 
Fahrzeugbegrenzungs-Profilee in Seitenansicht, 
Stirnansicht und Aufsicht, wobei die einzelnen 
Baugruppen besonders betont sind, und 

Fi 6 ur 2 die Betatigungseinrichtung teilveise 

aufgeechnitten in Seitenansicht in vergrSflertem 
Kafistab. 



In Fig.l ist eine Fahrzeug-Begrenzungsprof illinie 1 fur ein 
Schienenfahrzeug dargestellt, velche sich in einem einen Freiraum 
sicherstellenden Abstand 2 uber einer Schienenoberkante 3 befindet. 
jWie aus der Seitenund Stirnansicht der Figur 1 ersichtlich, 
befindet sich die gesamte, elektromechanische 
Betatigungseinrichtung 4 oberhalb der 

Fahrzeug-Begrenzungsprofillinie 1 und greift damit nicht in den 
Freiraum zur Schienenoberkante 3 ein. 

Die Betatigungseinrichtung 4 ist in in Fig.l Cbertrieben 
herausgestellte Baugruppen gegliedert. Unmittelbar oberhalb der 
FahrzeugBegrenzungsprofillinle 1 befinden sich ein in einem etwa 
zylindrischen Gehauseabschnitt untergebrachter Elektromotor 5, der 
vorzugsweise als Scheibenlaufer ausgebildet ist. An den 
Elektromotor 5 schlieBt sich einerseits in einem konisch 
gestalteten Gehauseabschnitt eine Motorbremse 6 und andererseits , 
in einem im wesentlichen wieder zylindrischen Gehauseabschnitt, ein 
vollstandiger Getriebeteil 7 des Ontersetzungsgetriebes an. Aus dem 
Gehauseabschnitt fur das Getriebeteil 7 springt seitlich ein 
kleiner Gehauseabschnitt 8 vor, in welchem sich eine dem 
Getriebeteil 7 zugeordnete, elektrisch schaltbare Bremse befindet. 
Der Elektromotor 5, die Motorbremse 6 und das Getriebeteil 7 sind 
gleichachsig zueinander mit etwa waagrecht verlaufender Achee 10 
angeordnet. An das Getriebeteil 7 schlieBt sich ein im wesentlichen 
nach aufwarts erstreckender Gehauseteil 9 zur Aufnahme eines 
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Zahnradgetriebes und eines Kurvengetriebes an; das Gehauseteil 9 
weist axial eine nur geringe Erstreckung auf . Das im Gehauseteil 9 
befindliche Zahnradgetriebe vermittelt eine Verbindung von der 
Achse 10 des Elektromotors 5, der Motorbremse 6 und dee 
Getriebeteiles 7 zu einer zu dieser parallelen, jedoch vertikal 
uber dieser hef indlichen, zweiten Achse 11. In Hohe der Achse 11 
schlieflt sich an das Gehauseteil 9 einerseits das Gehause eines 
Gestangestellers 12 an, aus welchem das Ende eines Stofiels 13 eines 
Betatigungsgliedes 13,36 mit einem Anlenkauge 14 herausragen. Das 
Anlenkauge 14 befindet sich etwa im Bereich oberhalb des 
Elektromotors 5 bzw. der Motorbremse 6 t der Gestangesteller 12 ist 
im wesent lichen oberhalb des Getriebeteiles 7 angeordnet. 
Andererseits schlieBt an das Gehauseteil 9 ein im Querschnitt etwa 
rechteckiger Federspeicher 15 an, sein Gehause weist an 
gegenuberliegenden Stellen, oben und unten, vorspringende 
Lagerzapfen 16 auf. An den Federspeicher 15 sind losbar das Gehause 
einer mechanischen Notloseeinrichtung 17 und an diese anschlieSend 
ebenfalls losbar eine Vorrichtung 18 angebaut; die Vorrichtung 18 
dient der mechanischen Begrenzung der von der 
Betatigungseinrichtung 4 ausubbaren Betatigungskraft in 
Abhangigkeit von der Fahrzeugbe la stung. Von der Vorrichtung 18 geht 
zum Einleiten eines der Fahrzeugbelastung entsprechenden Signals 
ein vorzugsweise als Bowdenzug 19 ausgebildetes Gestange aus. 

An das Anlenkauge 14 und an die Lagerzapfen 16 sind die Enden von 
lediglich in der Aufsicht auf die Betatigungseinrichtung 4 
dargestellten Bremshebeln 20 angelenkt, welche einer im ubrigen 
nicht dargestellten Bremszange fur eine ebenfalls nicht gezeigte 
Scheibenbremse zugehoren. 

Aus Fig.l ist ersichtlich, dafi die Betatigungseinrichtung einen 
klar in Baugruppen gegliederten, trotzdem aber kompakten Aufbau 
aufweist, wobei die Bau form der Betatigungseinrichtung deren 
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Unterbringung im insbesondere bei Schienenfahrzeugen besonders 
beschrankten, zur Verfugung stehenden Einbauraum ermoglicht. 
• 

Die vorzugsweise a Is Scheiben- oder Kegelbr arose ausgebildete 
Motorbremse 6 wirkt derart, dafi sie bei Erregung des Elektromotors 
5 lost und einen Lauf des Elektromotors 5 ermoglicht , ansonsten, 
bei nlcht erregtem Elektromotor 5, geschlossen ist und den Laufer 
des Elektromotrs 5 in seiner jeweiligen Drehlage verriegelt. Der 
Elektromotor 5 und die Motorbremse 6 konnen auch baullch ineinander 
integriert sein, wie es bei vielen bandelsublichen Elektromotoren 
der Fall ist. Das Getriebeteil 7 ist gemafi Fig. 2 als 
Cycloiden- oder Planetengetriebe mit gleichachsigem An- und Abtrieb 
21 bzw. 22 ausgebildet. Das Gehause 23 des Cycloidenbzw. 
Planetengetriebes is*t mittels Lagerungen 24 drehbar im Getriebeteil 
7 gelagert, es tragt einen Zahnkranz 25, in welch em ein Rltzel 25 1 
eingreift, das mittels einer elektrisch betatigbaren, 
gegebenenfalls mechanisch % servounterstutzten Bremse 26 bei 
elektrischer Erregung der Bremse 26 undrehbar festhaltbar ist. Das 
Ritzel 25 1 und die Bremse 26 befinden sich im Gehauseabschnitt 8. 
Auf dem in das Gehauseteil 9 ragenden Abtrieb 22 befindet sich 
unter Zwischenschaltung eines Freilaufes 27 ein Ritzel 28 , welches 
mit dem im Durchmesser we sent lichen grofleren Zahnkranz am 
Aufienumfang eines Rlngkorper s 29 kammt und mit dies em ein 
Zahnradgetrlebe 28,29 bildet. Der Rlngkorper 29 ist auf einem zur 
Achse 11 koaxialen Gehauseansatz 30 drehbar gelagert und 
einerseits, in Richtung der durch einen Ffeil 31 in Fig. 2 
symbol isier ten, von der Betltigungseinrichtung abgebbaren 
Beta ti gun gskr aft uber ein Achsial lager 32 axial gegen das 
Gehauseteil 9 abgestutzt. Im Rlngkorper 29 sind mit zur Achse 11 
radialer Achsrichtung vier Walzkorper 33 drehbar gelagert. Dem 
Axial lager 32 abgewandt steht den Ringkorpern 29 ein 
scheibenartiges Xeil 34 gegenuber, welches fur jeden Walzkorper 33 
elne axial anstelgende Kurvenbahn 35 tragt; die Walzkorper 33 
vermogen auf den Kurvenbahnen 35 ab zur o lien und bes tinmen durch 
ihre jeweilige Lage auf den Kurvenbahnen 35 den axialen Abstand 
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zwischen Rlngkorper 29 und scheibenartigem Tell 34 ♦ Der Rlngkorper 
29 mlt dem Walzkorper 33 und das Tell 34 mit den Kurvenbahnen 35 
bilden sennit ein Kurvengetriebe 33,35, welches axial sehr flach 
5 1st, Se lb stver standi ich 1st es moglich, ans telle von vier 

Walzkorpern 33 und vier Kurvenbahnen 35 eine andere Anzahl, 
vorzugsweise jedoch wenigstens drel Walzkorper und Kurvenbahnen urn 
die Achse 11 glelchmafiig verteilt am Rlngkorper 29 bzw. Tell 34 
anzuordnen. 

10 

Das scheibenartige Teil 34 ist starr mit einem Stofiel 36 des 
Betatigungsglledes 13,36 verbunden, der den Gehauseansatz 30 und 
damit den Rlngkorper 29 durchragt und in das Gehause des 
Gestangestellers 12 fuhrt. Im Gestangesteller 12, welcher einen 

15 fceliebigen, bekannten Aufbau aufveisen kann, ist der Stofiel 36 

langeneinstellbar mit dem Stofiel 13 verbunden, welches mit dem in 
Fig .2 um 90° gedreht dargestellten Anlenkauge 14 endet. Der 
Gestangesteller 12 stellt die relative Lange des Betatigungsglledes 
13,36 in bekannter Welse selbsttatig so ein, dafi die von der 

20 Betatigungselnrichtung 4 betatigbare Scheibenbremse im Losezustand 
stets das verges chriebene Luftspiel aufweist. Das Teil 34 weist 
quadratischen, also unrunden Umrifi, angepafit an den Federspeicher 
15, auf und ist somit undrehbar, aber axial verschieblich am 
Gehause der Betatigungselnrichtung 4 gefuhrt. An der den 

25 Kurvenbahnen 35 abgewandten Seite liegen am Teil 34 die Enden von 
Speicherfedern 37 an, welche sich im Federspeicher 15 befinden und 
sich andererseits an einer Gehausewand 38 abstutzen. Die 
Speicherfedern 37 sind zu vier Doppelpaketen zusammenge'f aSt , deren 
jedes durch einen an der Gehausewand 38 gehaltenen und mit Ah stand 

30 vor dem Teil 34 endenden Stift 39 gefuhrt ist. Die Federpakete sind 
gleichmafiig verteilt um die Achse 11 angeordnet, zwischen die 
Federpakete und einem diese durchragenden, ebenfalls stofielartigen 

35 
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Abschnitt 36' des Stoflels 36 greift eine Gehausehulse 40 ein, 
welche an der Gehausewand 38 bcfestigt ist und welche der Fuhrung 
des Abschnittes 36 1 dient. 

Die Gehausewand 38 ist als Anf lanschwand ausgebildet, an welche im 
in Fig, 2 dargestellten Ausfuhrungsbeispiel das Gehause 41 der 
mechanischen Notloseeinrichtung 17 angeflanscht ist. Das Gehause 41 
ist vom Abschnitt 36 1 des StoBels 36 durchragtj das Gehause 41 
tragt von seiner der Gehausewand 38 zugewandten Wandung ausgehend 
einen den Abschnitt 36' umgebenden Zylinderansatz 42, der axial 
etwa die Halfte des Gehauses 41 durchragt und an seinetn AuBenumfang 
ein Gewinde 43 tragt. Mit dem Gewinde 43 ist eine Mutter 44 
verschraubt, welche den Zylinderansatz 42 uberragt und vor dessen 
der Gehausewand 38 abgewandten 'Ende einen nach radial innen bis 
dicht vor den Abschnitt 36* ragenden Ringflansch 45 tragt. Radial 
auflen ist die Mutter 44 mittels einer Axialnutverzahnung 46 
undrehbar a aber axial verschieblich mit einem Ringltorper 47 
gekoppelt ist» welcher mittels Lagerungen 48 drehbar, aber axial 
unverschieblich im Gehause 41 gelagert ist. Der Ringkorper 47 tragt 
an seinem Auflenumfang ein Schneckenrad 49, welches mit einer im 
Gehause 41 drehbar und axial unverschieblich gelagerten Schnecke 50 
kammt. Die Schnecke 50 ist von Hand, gegebenenfalls fiber ein nicht 
dargestellten Gestange von einer gut zuglnglichen Stelle aus 
antreibbar. Der Abschnitt 36 1 tragt zwischem dem Ringflansch 45 und 
einer der Gehausewand 38 abgewandten Wandung 51 des Gehauses 41 
einen nach radial auflen ragenden Ringflansch 52, welcher als 
Sicherungsring ausgebildet sein kann. In der in Fig. 2 
dargestellten, mittleren Hubstellung der Betatigungseinrichtung 4 
befindet sich der Ringflansch 52 in einer mittleren Lage zwischen 
dem Ringflansch 45 und der Wandung 51 mit Abstand zu beiden. 

Der Gehausewand 38 abgewandt schlieflt sich an das Gehause 41 die 
Vorrichtung 18 an, welche dem fahrzeuglastabhangigen, mechanischen 
Begrenzen der von der Betltigungseinrichtung 4 abgebbaren 
Betatigungskraft dient. Der Mantel 53 des Bowdenzuges 19 ist 
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mit tele einer Mutter 54 einstellbar an einem Gehauseteil 55 
abgestutzt, vahrend die Seele 56 des Bovdenzuges 19 in eine auch 
das Ende des Mantels 53 verschleblich aufnehmende Ausnehmung 57 des 
Abschnittes 36* des* StoSels 36 ragt und mit elner Kopfplatte 58 in 
der Ausnehmung 57 endet. Zvischen der Kopfplatte 58 und einer 
Axialschulter in der Ausnehmung 57 1st eine Feder 59 eingespannt, 
welche die Kopfplatte 58 in Richtung zum Boden der Ausnehmung 57 
belastet. Das Gehauseteil 55 ist mittels einer sich uber ein 
Axiallager 60 gegen die Wandung 51 abstutzenden Feder 61 von der 
Wandung 51 abgesprel2t. Ein die Feder 61 uberdeckender Faltenbalg 
62 verbindet das Gehauseteil 55 beweglich und gegen Verschmutzungen 
des Gehauseinnenraumes abdichtend mit der Wandung 51. 1m 
Gehauseteil 55 ist uber eine Lagerung 63 drehbar eine Mutter 64 
<gelagert, welche uber ein nichtselbsthemmendes Gewinde mit einem 
Gewindefortsatz 65 des Abschnittes 36 f verschraubt ist. Der Wandung 
51 zugewandt tragt die Mutter 64 eine axiale Verzahnung 66, welcher 
Ait axialem Abstand eine entsprechende Axial verzahnung 67 an einem 
zylindrischen, den Abschnitt 36' umgebenden Ansatz 68 der Wandung 
51 gegenubersteht . 

In einem mittleren Hubbereich und damit bei Abgabe einer mittleren 
Betatigungskraft nehmen die Telle der Betatigungseinrichtung 4 die 
aus Fig, 2 ersichtlichen Lagen ein. Die Walzkorper 33 befinden sich 
auf einem mittleren Abschnitt der Kurvenbahnen 35 und werden in 
dieser Lage durch drehfeste Halterung des Ringkorpers 29 vermittels 
des Ritzels 28, des unter der anstehenden Belastung sperrenden 
Freilaufes 27 und des Getriebeteiles 7 einer seits durch Drehsperren 
dessen Geniuses 23 vermittels der Bremse 26 und andererseits durch 
Drehsperren des Antriebes 21 vermittels der Motorbremse 6 
festgehalten. Die Speicherf edern 37 drucken uber das Teil 34 die 
Kurvenbahnen 35 an die Walzkorper 33 an und halten uber den StSBel 
36, den Gestanges teller 12 und das Betatigungsglied 13,36 die am 
Anlenkauge 14 angelenkte Bremse unter deren elastischer Verformung 
mit einer bestimmten Betatigungskraft gespannt. Die Mutter 44 
befindet sich am der Gehausewand 38 zugewandten Ende auf dem 
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Gevinde 43, und die Axialverzahnungen 66,67 weisen elnen 
bestimmten, der Fahrzeugbela stung proportional en Ax ialab stand 
voneinander auf • In dlesem Zu stand 1st nur die Br ems e 26 zu ihrem 
Geschlossenhalten elektrisch erregt. 

Zum Losen vird der Elektromotor 5 elektrisch erregt, vobei sich bei 
Erreichen einer bestimmten Erregungsstarke die Motorbremse 6 lost 
und der Elektromotor 5 uber das fietriebeteil 7, den veiterhin 
sperrenden Freilauf 27 und das Zahnradgetriebe 28,29 den Ringkorper 
29 zu drehen beginnt, derart, daB die Walzkorper 33 weiter auf die 
Kurvenbahnen 35 auflaufen, das Teil 34 also vom Ringkorper 29 unter 
Spannen der Speicherfeder 37 weiter veggedruckt vird. Dabei nlhert 
sich der Ringflansch 52 an die Wandung 51 an, ohne an dieser 
Vandung 51 anzuschlagen, und der Abstand zvischen den 
Axialverzahnungen 66 und 67 vergrofiert sich. Zugleich vird uber das 
Betatigungsglied 13,36 das Anlenkauge 14 gemafi Fig. 2 nach rechts 
bevegt, vodurch die Bremse gelost vird. Sobald die WalzkSrper 33 
den Endbereich der Kurvenbahnen erreichen, ist der Losevorgang 
beendet und uber nicht dargestellte Mikroschalter vird der 
Elektromotor 5 vieder abgeschaltet , vobei die Motorbremse 6 
einfallt und die Betatigungseinrichtung 4 in der erreichten 
Losestellung verriegelt. Die Bremse 26 bleibt vahrend dieses 
Vorganges erregt und geschlossen. 

Soli, ausgehend von der zuvor beschriebenen, mittleren Stellung die 
Bremsong verstarkt verden, so vird der Elektromotor 5 ebenfalls 
entsprechend der mittleren Stellung erregt, vobei sich die 
Motorbremse 6 lost. Sodann vird die Erregung des Elektromotors 5 
vermlndert, vobei er sich unter der Entspannkraft der 
Speicherfedern 37, velche uber daB nicht Belbsthemmende Getriebe 
als Drehmoment auf ihn einvirkt, entgegengesetzt zum Losevorgang zu 
drehen beginnt, derart, dafi unter entsprechender Drehung des 
Ringkorper s 39 die Walzkorper 33 auf den Kurvenbahnen 35 unter 
Annaherung des Teiles 34 an den Ringkorper 29 ablaufen. Das 
Anlenkauge 14 vird dabei gemafi Fig* 2 veiter nach links verschoben, 
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wodurch unter der Kraft der Speicherf eder 37 die Bremse unter 
ela8ttscher Verformung fester zugespannt wlrd. Die der jeveiligen 
Fahrzeugbelastung entsprechende, maximale Bremsbetatlgung ist dann 
5 erreicht, Venn die Mutter 64 gegen den Ansatz 68 unter 

Ineinandergreifen der Axialverzahnungen 66 und 67 anschlagt und 
eine weitere Llnksverschlebung dee Abschnittes 36 1 und damit des 
StoBels 36 hindert. Der Ringflanech 52 nihert sich dabei dem 
Rlngflansch 45 an, ohne an diesem anzuschlagen. Urn vahrend dieses 
10 Zuspannvorganges einen sicheren Lauf des Elektromotors 5 ohne 

Verbraucb eines Kraf tanteiles der Speicherf eder 37 sicherzustellen, 
kann die Erregung des Elektromotors 5 auch umgepolt verden, so dafi 
er durch Eigenantrieb in der entsprechenden Drehrichtung lauft. 

15 Oas nachfolgende Bremsenlosen erfolgt wie bereits vorstehend 
beschrieben. 

Zum Notbremsen wird, ausgehend von der Losestellung oder einer 
mittleren Teilbremsstellung, die Bremse 26 durch Entregen gel 6s t, 

20 woraufhin sich die Speicherf edem 37 unter Linksbewegen des StoBels 
36 und damit des Anlenkauges 14 schnell bis zur 
fahrzeuglastabhangig vermittels der Mutter 64 eingestellten 
Hubbegrenzung entspannen. (Jber das Zahnradgetriebe 28,29 wird dabei 
bei festgehaltenem Antrieb 21 auf das Gehause 23 ein Drehmoment 

25 ausgeubt, so dafi das Gehause 23 zu rotieren beginnt. Ein besonderer 
Vorteil ist hierbei, dafi nur die gegenuber dem Elektromotor 5 
wesentlich geringere Tragheitsmoment des Gehauses 23 mit relativ 
niedriger tfbersetzung angetrieben werden mufi, der Einbremsvorgang 
also sehr rasch erfolgen kann. Nach Erreichen der vollen 

30 Einbremsung kann das Gehause 23 unter Los en de6 Ffeilaufes 27 
auslaufen, die rasche Hubbeendigung fuhrt also zu keiner 
stofiartigen, hohen Belastung des Zahnradgetriebes 28,29 durch das 
Schwungmoment des Gehauses 23. Nach Wiedereregen und Senile Sen der 



3423510 

- 16 - 

i 

Bremse 26 kann die Betatigungseinrichtung 4 durch entsprechendes 
Erregen des Electromotors 5 in die Loeestellung zuruckgefuhrt 
we r den. 

5 

Zum mechanischen Losen aus Betriebs- oder Notbremssituationen oder 
auch bei beschadigtem, blockierten Stellantrieb wird vermittels der 
Schnecke 50 der Ringkorper 47 und damit uber die Axialnutverzahnung 
46 die Mutter 44 derart gedreht, dafi 6ich die Mutter 44 auf dem 

10 Zylinderabsatz 42 gemafi Fig. 2 nach rechts verschraubt, mit ihrem 

Ringflansch 45 am Ringflansch 52 zur Anlage gelangt und diesen nach 
rechts druckt, wobei unter Spannen der Speicherfeder 37 der Stofiel 
36 und damit das Anlenkauge 14 nach rechts gezogen werden. Sobald 
das mechanische Losen nicht mehr benotigt wird, ist durch 

15 \imgekehrtes Drehen die Mutter 44 in ihre Ausgangslage 
zuruckzuschrauben, wobei, falls zwischenzeit lich die 
Betatigungseinrichtung 4 nicht durch Erregen des Elektromotors 5 in 
ihre Loses tellung gebracht wurde, ein erneutes Einbremsen erfolgt. 

20 Bei Fahrzeugsbelastungsanderungen andert sich der Abstand der 

Kopfplattte 58 zum am Mantel 53 gehaltenen Gehauseteil 55, womit 
auch der Abstand zvischen den Gehauseteil 55 und dem Ansatz 68 
geandert wird. Die Mutter 64 folgt dabei unter Verschrauben auf dem 
Gewindefortsatz 65 der Lageanderung des Gehauseteiles 55, wodurch 

25 der Axialabstand zwischen den Axialverzahnungen 66 und 67 

fahrzeuglastabhangig justiert wird. Wahrend der bei den vorstehend 
beschriebenen Bremsvorgangen auftretenden Linksverschiebung des 
Abschnittes 36 1 wird uber die Feder 59 und die Kopfplatte 58 die 
Seele 56 des Bowdenzuges 19 und damit bei konstanter 

30 Fahrzeugbelastung auch der Bowdenzugmantel 53 mitgenommen, wodurch 
das Gehauseteil 55 unter Kompression der Feder 61 dem Ansatz 68 
angenahert wird. fiber die Lagerung 63 wird dabei auch die Mutter 64 
entsprechend der Linksverschiebung des Abschnittes 36* mitgenommen, 
die nicht selbBthemmende Verschraubung der Mutter 64 auf dem 

35 Gewindefortsatz 65 fuhrt hierbei also zu keiner Lageanderung der 

Mutter 64 auf dem Gewindefortsatz 65. Bei Anschlagen der Mutter 64 



- 17 - 



3423510 



am Ansatz 68 hindern die ineinander eingreifenden Axialverzahnungen 
66 und 67 ein gewaltsames Drehen und damit Verschrauben der Mutter 
64 auf dem Gewinde forts at z 65, so dafi kein ungewolltes Verstellen 
der fahrzeuglastabhangigen Hubbegrenzung erfolgen kann. 

Der Gestangesteller 12 kann beliebige Bauarten aufweisen, es 1st 
ledlglich wesentlich, dafi dieser Gestangesteller in der 
Losestellung einen bestixnmten Losehub der Bremse konstant halt. 
Anstelle der Bremse 26 kann in die Drehverbindung vora Ringkorper 29 
zum Elektromotor 5 an beliebiger, zweckmafiig jedoch dem Ringkorper 
29 naheliegender Stelle eine elektrisch schaltbare Trennkupplung 
eingebaut werden, welche bei elektrischer Brregung geschlossen, im 
unerregten Zustand geoffnet ist. Die Fnnktion bei Notbremsungen 
4 Oder auch bei durch Stromausfall bedingter Entregung ist dabei wie 
vorstehend zu Notbremsungen beschrieben. Anstelle der 
Notloseeinrichtung 17 kann eine mechanische Notloseeinrichtung 
beliebiger Bauart vorgesehen werden, zweckmafiig ist es, eine sich 
selbsttatig ruckstellende Notloseeinrichtung vorzusehen, wie sie 
fur Federspeicherbremszylindcer in vielen Bauarten bekannt sind und 
welche bei ihrer Betatigung zumeist ein axiales Verstellen Oder 
Entkuppeln des dem Kolben von Federspeicherbremszylindern 
vergleichbaren Teiles 34 relativ zum Stofiel 36 bewirken. 

Um eine bestimmte Elastizitat der Bremse, also beispielsweise der 
Bremshebel 20 gemafi Fig. 1, durch Simulation sicherzustellen und 
damit die Zuordnung bestimmter Betatigungskraf te zu bestimmen 
Hubstellungen zu verbessern, kann es zweckmafiig sein, in den Stofiel 
36 zwischen dem Teil 34 und dem Gestangesteller 12 einen 
vorgespannten Federpuffer einzuordnen, welcher von der 
Betatigungskraf t in Kompressionsrichtung belastet wird. Ein . 
derartiger Federpuffer ist aus der eingangs erwahnten 
DE-Fatentanmeldung B 422 11/20 f in Aufbau und Funktionsweise 
bekannt und braucht daher hier nicht weiter beschrieben zu werden. 
Durch die spezielle Einordnung in den StSfiel 36 beeinflufit der 
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Federpuffer die Funktionsweise des im Ges tinges tellers 12 nicht. Es 
ist jedoch auch moglich, den Federpuffer in den Stoflel 13 
elnzuordnen. 

Kurz fas sung: 

Die elektromechanieche Betatigungseinrichtung 4 weist einen durch 
einen Elektromotor 5 uber ein Untersetzungsgetriebe 8;28,29 und ein 
axial f laches Kurvengetriebe 33,35 spannbaren Federapeicher 15 auf, 
der Federapeicher 15 wirkt uber einen Gestangesteller 12 und ein 
Betatigungsglied 13,36 auf eine Fahrzeug-Scheibenbremse. Das 
Betatigungslied 13,36 der Gestangesteller 12 und der Federspeicher 
15 mit an diesen anbaubaren Zusatzgeraten, wie beispieleweise eine 
Hotloseeinrichtung 17 und eine Vorrichtung 18 zum 
fahrzeuglastsbhangigen, mechanischen Begrenzen der abgebbaren 
Betatigungskraft, sind zueinander gleichachsig angeordnet, wahrend 
der Elektromotor 5, eine diesem zugeordnete Motorbremse 6 und ein 
Getriebeteil 7 ebenfalls zueinander gleichachsig mit zu den 
vorgenannten Teilen paralleler Achsrichtung unterhalb der 
vorgenannten Telle angeordnet sind. Eierdurch wird eine optimale 
Ausnutzung des bei Fahrzeugen zur Verfugung stehenden Einbauraumes 
ermoglicht. In den Drehantrieb zwischem dem Kurvengetriebe 33,35 
und den Elektromotor 5 kann eine elektrisch schaltbare Kupplung 
eingeordnet sein, . welche, falls wenigstens ein Getriebeteil 7 als 
Cycloiden- oder Planetengetriebe ausgebildet ist, als elektrisch 
schaltbare Bremse 26 fur ein drehbares Gehause 23 des 
Getriebenteiles 7 ausgebildet sein kann. Weiterhin kann in das 
Untersetzungsgetriebe ein Freilauf 27 integriert sein. 
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